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ABSTRAK 
 
 
 
Alat pemberi lampu isyarat atau traffic light adalah lampu yang mengendalikan arus lalu lintas yang 
terpasang di persimpangan jalan,tempat penyeberangan pejalan kaki (zebra cross) dan tempat arus lintas 
lainnya. Kota Banjarmasin merupakan salah satu kota yang berkembang secara cepat dan memiliki potensi 
sebagai pusat perdagangan, hal ini sudah pasti mengakibatkan tingkat kejenuhan yang tinggi kemacetan dan 
kejenuhan bagi si pengguna jalan. Untuk itu perlu adanya suatu pengaturan lalu lintas untuk mengatasi hal 
tersebut. Konflik-konflik antara arus kendaraan dicegah dalam pembagian waktu, prosuder pembagian waktu 
disebut phase 
Dalam menyelesaikan skripsi ini metode yang digunakan adalah metode observasi yaitu pengamatan 
dan pencatatan secara langsung dilapangan.  Adapun langkah – langkah untuk menentukan nilai siklus tersebut 
adalah Data Survey Maksimum, Volume Lalu Lintas Dengan Ekivalen, Rasio Berbelok PRT dan PLT , Nilai Rasio 
Arus Simpang, Cycle Time Optimum, Effective Green Time (EGT), Kapasitas, dan Derajat Kejenuhan. 
Dari hasil perhitungan evaluasi simpang empat bersinyal pada simpang jalan Sultan Adam – Sungai 
Andai Kota Banjarmasin kondisi existing tidak efektif dibandingkan kondisi setting. Kapasitas jalan untuk kondisi 
setting adalah Jl. Sultan Adam 607 smp/jam, Jl. Sungai Andai 345 smp/jam, Jl. Benua Anyar 529 smp/jam, dan Jl. 
Sultan Adam – Pasar Lama 465 smp/jam. Untuk nilai waktu sinyal Jl. Sultan Adam 25 detik, Jl. Sungai Andai 18 
detik, Jl. Benua Anyar 23 detik, Jl. Sultan Adam – Pasar Lama 24 detik. 
 
Kata Kunci : Traffic Light, Waktu Sinyal, Kapasitas, Derajat Kejenehan 
 
PENDAHULUAN 
 
Lampu lalu lintas telah diadopsi hampir 
semua kota di dunia ini. Lampu ini 
menggunakan warna yang diakui secara 
universal. Untuk menandakan berhenti adalah 
warna merah, hati-hati yang ditandai dengan 
warna kuning, dan hijau yang berarti dapat 
berjalan. (Sumber: http://kuliah-
tk.blogspot.com) 
Kota Banjarmasin merupakan salah satu 
kota yang berkembang secara cepat dan 
memiliki potensi sebagai pusat perdagangan, 
hal ini tentu memicu pertambahan volume lalu 
lintas sudah pasti mengakibatkan tingkat 
kejenuhan yang tinggi kemacetan dan 
kejenuhan bagi si pengguna jalan (Sumber: PU 
Kota Banjarmasin 2013) 
 
 Identifikasi Masalah 
1. Terjadi penumpukan kendaraan 
bermotor 
2. Tidak efektifnya lampu lalu lintas 
3. Terjadi pertumbuhan kendaraan 
bermotor 
4. Tidak memenuhi kapasitas lebar ruas 
jalan 
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Rumusan Masalah 
1.  Bagaimana efektifitas lampu lalu lintas? 
2. Berapa besar kapasitas jalan tiap 
simpang kondisi setting? 
3. Berapa waktu sinyal tiap simpang kondisi 
setting? 
 
Tujuan dan Manfaat 
Tujuan dari penulisan evaluasi 
perhitungan lampu lalu lintas pada simpang 
Sultan Adam – Sungai Andai adalah untuk 
mengetahui kapasitas jalan yang melewati 
simpang empat tersebut. Sedangkan manfaat 
dari evaluasi ini penulis dapat mengetahui 
kelayakan suatu lampu lalu lintas yang 
digunakan pada persimpangan yang di 
evaluasi. 
 
Lingkup Pembahasan 
1. Menentukan nilai Q (Total SMP) 
a. Perhitungan volume lalu lintas 
dengan ekivalen mobil penumpang 
(EMP) 
b. Perhitungan untuk masing-masing 
lengan 
2. Menghitung Cycle Time Optimum 
(waktu sinyal) 
a. Menentukan waktu siklus (detik) 
kondisi existing 
b. Menentukan waktu siklus (detik) 
kondisi setting 
c. Perhitungan Effective Green Time 
(EGT) 
3. Menghitung kapasitas jalan pada 
kondisi existing 
4. Menghitung derajat kejenuhan pada 
kondisi existing 
5. Menghitung kapasitas jalan pada 
kondisi setting 
6. Menghitung derajat kejenuhan pada 
kondisi setting 
 
TINJAUAN PUSTAKA 
Pada sistem transportasi darat pasti terdapat 
persimpangan dimana banyak problem yang 
terjadi karena gerakan-gerakan lalu lintas yang 
saling bertentangan (konflik). 
1. Konflik Utama (Primary conflict) 
merupakan konflik dari gerakan-gerakan 
arus lalu lintas yang datang dari jalan-
jalan yang saling berpotongan. 
2. Konflik kedua (Secondary Conflict) 
merupakan konflik oleh gerakan 
membelok dari arus lalu lintas lurus 
melawan, atau memisahkan gerakan 
lalu lintas membelok dari pejalan kaki 
yang menyeberang. 
 
Jenis-jenis Pengaturan Simpang 
Makin tinggi tingkat suatu simpang 
maka tinggi pula kebutuhan pengaturannya, 
jenis pengaturan simpang sebidang dapat 
dikelompokkan menjadi 
a. Pengaturan Simpang tanpa lampu lalu 
lintas. 
b. Pengaturan simpang dengan lampu lalu 
lintas. 
 
Lampu Lalu Lintas 
Pengaturan simpang dengan lampu lalu lintas 
termasuk yang paling efektif terutama untuk 
volume lalu lintas pada kaki simpang yang 
relative tinggi. Pengaturan ini dapat 
mengurangi atau menghilangkan titik-titik 
konflik pada simpang dengan memisahkan 
pergerakan arus lalu lintas pada waktu yang 
berbeda-beda. 
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 Arus Lalu Lintas 
Perhitungan dilakukan persatuan jam 
untuk satu atau lebih periode misalnya 
didasarkan pada kondisi arus lalu lintas 
rencana pada jam-jam sibuk pagi, siang dan 
sore. Arus lalu lintas (Q) untuk setiap gerakan 
(belok kiri = QLT dan QRT = belok kanan) 
dikonversikan dari kendaraan perjam menjadi 
satuan mobil penumpang (smp) perjam dengan 
mengguakan ekivalen mobil penumpang (emp) 
untuk masing-masing pendekat terlindung dan 
terlawan. 
Kapasitas dari suatu pendekat simpang 
bersinyal dapat dinyatakan sebagai berikut : 
C   =    S x g/CO  
(Sumber : MKJI : Simpang Bersinyal, 1997:2) 
 
Dimana : 
C =  Kapasitas (smp/jam) 
 S =  Arus Jenuh, arus berangkat rata-rata 
dari antrian dalam pendekat   selama 
sinyal hijau (smp/jam) 
g =  Waktu Hijau (detik)  
    Co = Waktu siklus, Selang waktu untuk 
urutan perubahan sinyal yang yang 
lengkap (antara dua awal hijau yang 
berurutan pada fase yang sama). 
Oleh karena itu perlu diketahui atau 
ditentukan sinyal wakru dari simpang agar 
dapat menghitung kapasitas dan ukuran 
kinerja lainnya. Permulaan arus berabgkat 
menyebabkan terjadinya kehilangan waktu 
dari waktu hijau efektif, arus berangkat 
menyebabkan suatu Tambahan Akhir dari 
waktu hijau efektif. 
 
Arus Jenuh 
Dapat dinyatakan sebagai hasil perkalian dari 
arus jenuh dasar (So) yaitu arus jenuh pada 
keadaan standar, dengan faktor penyesuaian 
(F) untuk penyimpangan dari kondisi 
sebenarnya, dari suatu kumpulan 
kondisi-kondisi ( ideal) yang telah 
ditetapkan sebelumnya  
S  =  F1 X F2 X F3 X F4 X ……..X Fn 
Penyesuaian kemudian dilakukan 
untuk kondisi-kondisi berikut ini : 
Ukuran kota  (CS) jutaan penduduk 
Hambatan samping   (SF) kelas hambatan 
samping dari 
lingkungan jalan dan 
kendaraan tak 
bermotor 
Kelandaian  (G) % naik (+) atau 
turun (-) 
Parkir   (P) jarak garis henti - 
kendaraan parkir pertama 
Gerakan menbelok RT, % belok kanan – LT, % 
belok kiri 
Untuk faktor penyesuaian ukuran kota 
(Fcs) dan hambatan samping (Fsf) dapat 
menggunakan tabel dibawah ini : 
 
Pengaturan waktu sinyal dari 
persimpangan dengan sinyal secara, individu 
mencakup penentuan dari parameter-
parameter utama sebagai berikut: 
1. Periode intergreen antar phase 
2. Waktu Siklus 
3. Pembagian waktu hijau masing-masing 
Phase 
Kondisi arus lalu lintas dipersimpangan 
berubah secara nyata akibat perubahan 
relative kecil dari parameter pengaturan 
waktu. Karena itu adalah sangat penting 
pengaturan waktu sinyal dilakukan secara hati-
hati dan secara berkala diperbaharui 
sehubungan dengan kebutuhan lalu lintas yang 
yang terbaru di persimpangan. 
 
Tabel Faktor Penyesuaian ukuran Kota 
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Tabel Faktor Penyesuaian Hambatan Samping 
 
Pengaturan Waktu Sinyal Lalu Lintas 
Pengaturan waktu sinyal dari 
persimpangan dengan sinyal secara, 
individu mencakup penentuan dari 
parameter-parameter utama sebagai 
berikut: 
4. Periode intergreen antar phase 
5. Waktu Siklus 
6. Pembagian waktu hijau masing-masing 
Phase 
Kondisi arus lalu lintas dipersimpangan 
berubah secara nyata akibat perubahan 
relative kecil dari parameter pengaturan 
waktu. Karena itu adalah sangat penting 
pengaturan waktu sinyal dilakukan secara 
hati-hati dan secara berkala diperbaharui 
sehubungan dengan kebutuhan lalu lintas 
yang yang terbaru di persimpangan. 
Prinsip-prinsip, dasar untuk pengaturan 
waktu dapat dinyatakan sebagai berikut : 
a. Tidak terdapat arus lalu lintas yang 
harus menunggu pada lampu merah 
jika dapat melewati persimpangan 
tanpa harus menunggu arus lalu lintas 
lainnya. 
b. Pelepasan lalu lintas selama hijau 
dilakukan seefektif mungkin (pada 
tingkat arus jenuh) dalam usaha 
menghasilkan sekecil-kecilnya tundaan 
yang mungkin untuk arus lalu lintas 
yang mendapat lampu merah. 
 
Waktu Siklus    
CO =(1,5 x L) + 5 1 (Sumber:MKJI : Simpang  
   1 + ∑ Yi 
 
Dimana : 
CO = Waktu siklus (detik) 
L = Total Lost Time per siklus (detik) 
Yi = Rasio arus dibagi dengan arus jenuh 
∑Yi = Jumlah rasio arus seluruh simpang 
Waktu antar hijau sebaiknya 
ditentukan dengan menggunakan 
metedologi yang diuraikan pada 
perancangan simpang simetris nilai 
normal berikut dapat dilihat :  
Tabel Waktu Siklus Yang Layak 
 
Waktu Siklus Yang Layak 
 
Nilai-nilai yang lebih rendah dipakai 
untuk simpang dengan lebar jalan < 10 M, Nilai 
yang lebih tinggi untuk jalan yang lebih lebar. 
Waktu siklus lebih rendah dari nilai yang 
disarankan, akan menyebabkan kesulitan bagi 
pars pejalan kaki untuk menyebrang jalan. 
Untuk kasus yang sangat khusus (simpang 
sangat besar), maka boleh memakai waktu 
siklus maksimum 180 detik, namun hendaknya 
ini dihindari karena hal ini sering kali 
menyebabkan kerugian dalam kapasitas 
keseluruhan. 
 
Penentuan Phase dan Sinyal 
Jika jumlah dan phase sinyal tidak 
diketahui, maka pengaturan dengan dua phase 
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sebaiknya digunakan sebagai kasus dasar. 
Pemisahan gerakan- gerakan belok kanan 
biasanya hanya dapat dipertimbangkan kalau 
suatu gerakan membelok melebihi 200 smp / 
jam 
Waktu antar hijau untuk keperluan 
mendesain / perancangan, waktu antara hijau 
berikut (kuning + merah) dapat dianggap 
sebagai normal. 
 
Penentuan Phase dari Sinyal 
Penentuan phase dari sinyal 
mempunyai pengaruh lebih besar terhadap 
tingkat pelayanan lalu lintas pada 
persimpangan dibandingkan tipe dari 
pengendalian. 
Waktu hilang ( lost time) meningkat 
dan rasio waktu hijau untuk masingmasing 
phase turun untuk setiap tambahan phase. 
Karena itu sinyal adalah paling efesien jika 
dioperasikan dengan jumlah minimum dua 
phas, yaitu hanya memisahkan konflik primer. 
Dari pengamatan titik keselamatan, tingkat 
kecelakaan biasanya akan turun jika konflik 
sekunder antara belok kanan dan lalu lintas 
lawan juga terpisah, yaitu dengan 
memperkenalkan terpisah untuk lalu lintas 
belok kanan. 
Berdasarkan pertimbangan untung 
rugi, phase-phase terpisah untuk lalu lintas 
belok kanan diusulkan terutama untuk kasus – 
kasus berikut ini : 
• Pada jalan arteri dengan batas kecepatan 
diatas 50 km/jam kecuali kendaraan belok 
kanan sangat kecil (satu sampai dua waktu 
siklus). 
• Jika terdapat lebih dari satu lajur terpisah 
untuk lalu lintas belok kanan pada setiap 
approach. 
• Jika arcs belok kanan selama jam puncak 
mencapai 200 kend/jam mencakup 
kondisi-kondisi sebagai berikut : 
1. Terdapat jumlah lajur dijalan yang 
cukup untuk melayani kapasitas yang 
dibutuhkan lalu lintas belok kanan. 
2. Jumlah kecelakaan melibatkan 
kendaraan belok kanan. 
 
Manfaat dan Fungsi Sinyal Lalu Lintas 
Dalam menentukan perancangan yang sesuai, 
pemasangan sinyal lalu lintas dapat mencapai 
satu arah atau lebih hal-hal berikut : 
a.  Mengurangi jumlah dari suatu jenis 
kecelakaan 
b. Mempengaruhi pergerakan lalu lintas yang 
teratur 
c. Menghasilkan arus lalu lintas maju 
sehubungan dengan kondisi lampu   pada 
kecepatan yang tertentu sepanjang jalan yang 
diberikan. 
d. Memungkinkan kendaraan lain dan pejalan 
kaki memotong arus lalu lintas lebih besar 
e. Mengatur lalu lintas lebih ekonomis 
dibanding metode awal. 
Setiap pemasangan lampu lalu lintas 
bertujuan untuk memenuhi bertujuan untuk 
memenuhi satu lebih fungsi-fungsi tersebut 
yaitu dibawah ini 
a. Mendapatkan gerakan lalu lintas yang 
teratur 
b. Meningkatkan kapasitas lalu lintas pada 
perempatan jalan 
c.  Mengurangi frekuensi jenis kecelakaan 
tertetu 
d. Mengkoordinasikan lalu lintas dibawah 
kondisi jarak sinyal yang cukup baik, 
Sehingga aliran lalu lintas tetap berjalan 
menerus pada kecepatan tertentu 
e.   Menentukan arus lalu lintas agar 
memungkinkan adanya penyebrangan 
kendwaan lain atau pejalan kaki. 
f. Mengatur Penggunaan jalur lalu lintas 
 
g. Sebagai pengendali pada jalan masuk 
menuju jalan bebas hambatan (entrance 
free-way). 
Operasi dan perancangan yang buruk, 
atau kurangnya pemeliharaan sinyal lalu lintas 
dapat menyebabkan : 
a.   Meningkatnya frekuensi kecelakaan 
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b. Bertambahnya waktu tundaan 
(delay) 
c. Memungkinkan sinyal tidak dipatuhi 
d. Perjalanan menumpuk pada jalan 
alternative 
e. Kehilangan waktu yang berlebihan 
pada pengemudi atau pejalan kaki. 
 
METODE PENELITIAN 
Dalam menyelesaikan skripsi ini 
metode yang digunakan adalah metode 
observasi yaitu pengamatan dan pencatatan 
secara langsung dilapangan. Observasi ini lebih 
menekankan pada pengambilan data secara 
langsung di lapangan, data yang diperlukan 
adalah berupa data primer. 
Data primer adalah data yang 
diperoleh dari hasil pengamatan 
langsung di lapangan. Penulis telah 
membuat suatu bagan alir mengenai 
metodologi penelitian yang dipakai 
dalam skripsi. 
 
Bagan Alir Penelitian 
1. Pengambilan Data 
2. Data Primer dan Sekunder 
3. Analisa Kinerja Existing 
4. Penyesuaian DS 
5. Alternatif 
6. Kesimpulan  
Proses Pengambilan Data Dilapangan 
Dalam melakukan pengambilan data,  
melakukan survey selama 7 hari di simpang 4 
Sultan Adam tersebut. Dalam melakukan 
survey, menggunakan  kamera perekam  ( 
Handycam ) dan alat pencatat manual ( 
Counterhand ). 
 
 
 
 
 
 
 
Bagan Alir (Flowchart) 
 
 
PEMBAHASAN 
Kondisi Geometrik 
Pada jalan simpang 4 Sultan Adam  
kota Banjarmasin mempunyai empat lengan 
persimpangan dimana pada persimpangan itu 
hanya terdapat garis pembatas. 
Kode Pendekat 
Pada jalan simpang 4 Sultan Adam kota 
Banjarmasin digunakan kode pendekat, yaitu : 
❖ Jalan Sultan Adam Lengan A 
❖ Jalan Sungai Andai Lengan B 
❖ Jalan Benua Anyar Lengan C 
❖ Jalan Sultan Adam - Pasar Lama Lengan 
D 
Kode Pendekat Perlawanan 
Kode pendekat perlawanan yang 
digunakan, yaitu : 
❖ Jalan Sultan Adam Lengan A-A 
❖ Jalan Sungai Andai Lengan B-B 
❖ Jalan Benua Anyar Lengan C-C 
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❖ Jalan Sultan Adam - Pasar Lama Lengan 
D-D 
Lebar Pendekat 
 Lebar pendekat pada jalan simpang 4 
Sultan Adam , yaitu : 
❖ Lengan A mempunyai lebar 5,00 
meter 
❖ Lengan B mempunyai lebar 4,00 
meter 
❖ Lengan C mempunyai lebar 5,00 
meter 
❖ Lengan D mempunyai lebar 4,00 
meter 
Lebar Perlawanan 
    Lebar perlawanan pada jalan 
simpang 4 Sultan Adam , yaitu : 
❖ Lengan A-A mempunyai lebar jalan 
5,00 meter 
❖ Lengan B-B mempunyai lebar jalan 
4,00 meter 
❖ Lengan C-C mempunyai lebar jalan 
5,00 meter 
❖ Lengan D-D mempunyai lebar jalan 
4,00 meter 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabel Data Lalu Lintas Maksimum Yang  
Diambil 
 
Gambar Existing Simpang 
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Tabel Perhitungan Volume Lalu Lintas Dengan 
Ekivalen Mobil Penumpang (EMP) 
 
Tabel Penentuan Nilai Rasio Arus Simpang 
 
Timming Diagram Existing 
1 Cycle time 120 detik 
 
Menghitung Cycle Time Optimum  
Kondisi setting 
AR ( All Red  )  = 6 
Lt ( Lose time )  = 3 
K ( Kuning )  = 3 
Phase   = 4 
Penyelesaian : 
1. L  =    Phase ( Lt + (AR – K ) ) 
     =     4 ( 3 + ( 6 – 3 ) ) 
     =     24 detik 
 
CO = 
1.5 𝐿+5
1−∑ 𝑦𝑖
 
 
Dimana : 
CO = Waktu Siklus ( detik ) 
L = Total Lose Time per siklus ( 
detik ) 
Yi = Rasio arus dibagi dengan  
arus jenuh 
∑ Yi = Jumlah rasio arus seluruh 
simpang. 
CO =   
1.5 ( 24 )+ 5
1−( 0.177+0.131+0.164+0.169 )
.= 114 detik 
 
Perhitungan Efective green Time (EGT) 
EGT =   
𝑦
∑ 𝑦𝑖
  × ( CO – L ) 
Keterangan : 
EGT = Effective Green Time 
Y = Rasio antar arus dibagi dengan 
arus jenuh 
∑ Yi = Jumlah seluruh rasio 
CO = Waktu siklus ( detik ) 
L = Total lose time per siklus 
 
EGT1  =
0.177
( 0.177+0.131+0.164+0.169 )
  × ( 114 – 24 
) =  25  detik 
EGT2 =
0.131
( 0.177+0.131+0.164+0.169 )
  × (114 – 24 )
 =  18 detik 
EGT3 =
0.164
( 0.177+0.131+0.164+0.169 )
  × (114 – 24 )
 =  23 detik 
EGT4 =
0.169
( 0.177+0.131+0.164+0.169 )
  × (114 – 24 )
 = 24 detik 
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AGT + K   = EGT + Lt 
AGT       = EGT + Lt – K 
AGT1          = EGT + Lt – K 
       = 25+ 3 – 3 
       = 25 detik 
 
AGT2       = EGT + Lt – K 
       = 18 + 3 – 3 
       = 18 detik 
 
AGT3       = EGT + Lt – K 
       = 23 + 3 – 3 
       = 23 detik 
 
AGT4       = EGT + Lt – K 
       = 24 + 3 – 3 
       = 24 detik 
 
AGT1 = 25 detik = 25 
AGT2 = 18 detik = 18 
AGT3 = 23 detik = 23 
AGT4 = 24 detik = 24 
 ( 4 × AR )= 24   
Co ( Kondisi setting ) =   + 
 114 detik 
 
 
Timming Diagram Setting 
1 Cycle time 114 detik 
 
Menghitung Kapasitas pada Kondisi Existing 
 Kapasitas adalah Arus lalu lintas 
maksimum yang dapat dipertahankan. 
Kapasitas jalan dapat dihitung dengan 
menggunakan rumus berikut : 
 
C   =   S × 
𝑔
𝐶𝑜
  
Keterangan :  
C = Kapasitas Jalan ( smp / jam ) 
S = Arus Jenuh ( smp / detik ) 
g = Waktu Hijau ( detik ) 
Co = Waktu Siklus ( detik ) 
 
Diketahui : 
Waktu siklus  ( Pada Kondisi Existing ) = 126 
detik 
Lengan A, H =   35 detik, S =  2771.83 
Lengan B, H =   20 detik S =  2185.27 
Lengan C, H =   26 detik S =  2623.27 
Lengan D, H =   15 detik S =  2209.76 
 
Simpang A: 
C  =  2771.83×
35
120
 =  808 smp / jam 
Simpang B: 
C   =   2185.27×
20
120
 = 364 smp / jam 
 
Simpang C: 
C   =   2623.27×
26
120
 = 568 smp / jam 
Simpang D: 
C   =   2209.76×
15
120
 = 276 smp / jam 
 
Menghitung Derajat Kejenuhan Pada Kondisi 
Existing 
Degree  of Saturation biasa 
disebut juga dengan Derajat Kejenuhan, yang 
dimaksud derajat kejenuhan adalah rasio dari 
arus lalu lintas terhadap kapasitas untuk tiap-
tiap pendekat dihitung dengan menggunakan 
rumus sebagai berikut : 
DS   =   
𝑄
𝐶
  
Keterangan : 
DS = Derajat Kejenuhan 
Q = Arus Lalu Lintas ( smp / jam ) 
C = Kapasitas Jalan ( smp / jam ) 
Lengan A: 
Q =  492 smp / jam 
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DS =   
𝑄
𝐶
 
 =   
492
 808 
 
 =   0.61 < 0.85 ( aman ) 
 
Lengan B: 
Q =   286.1 smp / jam 
DS =   
𝑄
𝐶
 
 =   
286.1
364    
 
 =   0.78 < 0.85 ( aman ) 
 
Lengan C: 
Q =  429.8 smp / jam 
DS =   
𝑄
𝐶
 
 =   
429.8
 568 
 
 =   0.76 < 0.85 ( aman ) 
 
Lengan D: 
Q =  373.4 smp / jam 
DS =   
𝑄
𝐶
 
 =   
373.4
 276  
 
 =   1.35 >        0.85(tidak aman ) 
 
Menghitung kapasitas pada kondisi setting 
 Kapasitas adalah arus lalu lintas 
maksimum yang dapat dipertahankan. 
Kapasitas jalan dapat dihitung dengan rumus 
sebagai berikut : 
 
C   =   S × 
𝑔
𝐶𝑜
  
 
Keterangan :  
C = Kapasitas Jalan ( smp / jam ) 
S = Arus Jenuh ( smp / detik ) 
g = Waktu Hijau ( detik ) 
Co = Waktu Siklus ( detik ) 
Diketahui : 
Waktu siklus  ( Pada Kondisi Setting ) = 114 
detik 
Lengan A, H =   25 detik, S =  2771.83 
Lengan B, H =   18 detik S =  2185.27 
Lengan C, H =   23 detik S =  2623.27 
Lengan D, H =   24 detik S =  2209.76 
 
Simpang A: 
C  = 2771.83×
25
114
  = 607 smp / jam 
Simpang B: 
C   = 2185.27×
18
114
  =  345 smp / jam 
Simpang C: 
C   = 2623.27×
23
114
  = 529 smp / jam 
Simpang D: 
C   = 2209.76×
24
114
  =  465 smp / jam 
 
Menghitung Derajat Kejenuhan Pada Kondisi 
Setting 
Degree  of Saturation biasa disebut 
juga dengan Derajat Kejenuhan, yang dimaksud 
derajat kejenuhan adalah rasio dari arus lalu 
lintas terhadap kapasitas untuk tiap-tiap 
pendekat dihitung dengan menggunakan 
rumus sebagai berikut : 
 
DS   =   
𝑄
𝐶
 
Keterangan : 
DS = Derajat Kejenuhan 
Q = Arus Lalu Lintas ( smp / 
jam ) 
C = Kapasitas Jalan ( smp / 
jam ) 
 
Lengan A: 
Q =  492 smp / jam 
DS =   
𝑄
𝐶
 
 =   
492 
 607
 
 =   0.81 <    0.85 ( aman ) 
 
Lengan B: 
Q =  286.1  smp / jam 
DS =   
𝑄
𝐶
 
  =   
286.1
  345
 
 =   0.83 <     0.85( tidak aman ) 
 
Lengan C: 
Q =  429.8 smp / jam 
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DS =   
𝑄
𝐶
 
 =   
429.8
529
 
 =   0.81 <     0.85 ( aman ) 
 
Lengan D: 
Q = 373.4  smp / jam 
DS =   
𝑄
𝐶
 
 =   
373.4
 465 
 
 =   0.80 <     0.85 ( aman ) 
 Perbandingan Kondisi existing dan Setting  
Dari survey yang sudah dilakukan 
selama 7 hari di jalan simpang 4 Sultan Adam 
dapat diketahui hasil perhitungan berupa 
kondisi Existing dan Kondisi Setting, 
perhitungan kondisi Existing dan kondisi 
Setting dapat dilihat dari table berikut : 
Tabel Perbandingan Existing dan Setting 
 
Dari hasil perhitungan dapat diketahui 
bahwa kondisi setting lebih efektif untuk 
mengganti kondisi existing, hal tersebut dapat 
dilihat dari angka derajat kejenuhan per tiap 
simpang yang rata – rata lebih rendah dari 
batas ideal yaitu < 0,85. Dengan demikian, dari 
hasil perhitungan ulang kondisi setting bisa 
dipakai untuk mengganti kondisi existing yang 
juga ada melebihi batas ideal. 
 
Penentuan LHR 
Dalam penentuan LHR dengan umur 
yang direncanakan 5 tahun perhitungan dari 
data lalu lintas tahun 2013 akan didapat 
pertumbuhan lalu lintas 2018 seperti  berikut : 
LHR(x) = LHR (n) ( 1 + i)n  
➢ LHRx  : Jumlah kendaraan 
pada tahun yang direncanakan 
➢ LHRn   : Jumlah kendaraan 
pada saat perhitungan lalu lintas 
➢  n   : umur rencana 
➢ i   : Faktor Pertumbuhan 
Lalu lintas (%) 
 
Tabel Data Lalu Lintas Tahun 2013 
 
 
 
LHR2018 = LHR2013 (1 + i)n  
Umur Rencana (n)  : 5 tahun 
Pertumbuhan Lalu Lintas (i): 1,5 % ( PU Bina 
Marga Kota Banjarmasin)\ 
 
Tabel Data LHR  2018 
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Hasil Perhitungan Untuk tahun 2018 
 
Melihat kondisi untuk tahun 2018 
hanya beberapa simpang saja yang masih bias 
dipakai karena pada simpang yang lain sudah 
mencapai angka DS 0.85 dimana dengan sesuai 
ketentuan MKJI harus < 0.85. Jadi untuk 
mencegah perlu adanya alternatif 
1. Menutup kendaraan berat seperti 
Bus,Truck untuk tidak melintas karena 
besarnya kendaraan membuat antrian 
menjadi lebih panjang dan lambat. 
2. Pelebaran ruas jalan di simpang Jl. 
Sungai andai dan Jl. Sultan Adam – 
Pasar Lama sebesar masing-masing 2 
m. Perencanaan pelebaran ini 
dikombinasikan dengan resetting APILL 
dan diharapkan mampu menungkatkan 
kinerja simpang menjadi lebih baik, 
seiring dengan meningkatnya kapsitas 
simpang. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Alternatif  Setelah Pelebaran 
 
 
KESIMPULAN  
Dari hasil evaluasi yang dilaksanakan pada 
jalan simpang empat Sultan Adam – Sungai 
Andai di Kota Banjarmasin, berdasarkan hasil 
survey dan perhitungan menurut MKJI maka 
didapat kesimpulan sebagai berikut : 
1. Dari hasil perhitungan yang sudah 
dilakukan, kondisi lampu lalu lintas pada 
kondisi existing tidak memenuhi 
keamanan bagi pengguna jalan karena di 
beberapa lengan dalam simpang tersebut  
sudah tidak efektif lagi sedangkan kondisi 
setting yang telah dihitung  lebih bisa 
dipakai karena nilai derajat kejenuhannya 
lebih rendah dibandingkan existing  
2. Kapasitas jalan pada kondisi setting adalah 
Jl. Sultan Adam adalah 607 smp / jam, Jl 
Su.ngai Andai 345 smp / jam, Jl. Benua 
Anyar 529 smp / jam, dan Jl. Sultan Adam 
- Pasar Lama 465 smp / jam. 
3. Waktu sinyal untuk Jl. Sultan Adam 25 
detik, Jl. Sungai Andai 18 detik, Jl. Benua 
Anyar 23 detik, Jl. Sultan Adam - Pasar 
Lama 24 detik. 
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SARAN 
 
1. Perlu adanya pelebaran ruas jalan 
dibeberapa simpang untuk menghindari 
kemacetan. 
2. Untuk perencanaan Traffic Light 
hendaknya memperhatikan data 
pertumbuhan lalu lintas pertahunnya dan 
lebar ruas jalan sehingga pengguna jalan 
yang melintasi persimpangan tersebut 
merasa nyaman dan aman. 
3.  Jika tidak ingin mengalami kemacetan 
lebih baik mencari jalan alternative lain 
untuk tidak melintas di simpang tersebut. 
Karena bila semakin banyak kendaraan 
yang menumpuk mungkin bisa 
mengganggu pengguna jalan dari arah 
yang berlawanan. 
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